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© Elektromotorische Feststellbremse, insbesondere fur ein Kraftfahrzeug 

® Die Feststellbremse weist einen B re msstell-E I ektro mo- 
tor (1 ), eine davon angetriebene Bremsstell-Abtriebswelle 
(2), ein Bremsstell-Gestange (4) und eine Antriebsverbtn- 
dung von der Bremsstell-Abtriebswelle (2) zu dem Brems- 
stell-Gestange (4) auf. Die Antriebsverbindung ist in Form 
einer Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung (3) im Sinne 
einer Umsetzung der Rotation der Bremsstell-Abtriebs- 
welle (2) in eine Translation des Bremsstell-Gestanges (4) 
durch ein entlang einer Flache (F) der Kurvenscheiben- 
bzw. Kulissenfuhrung gefuhrtes Verstellelement (5) aus- 
gebildet. In der Flache (F) der Kurvenscheiben- bzw. Kulis- 
senfuhrung (3) ist mindestens eine Raststellung angeord- 
net im Sinne einer gegenuber Ruckstellungskraften 
selbsthemmenden Fix-Positionierung des Verstellele- 
ments (5). 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft eine elektromotorische Fest- 
stellbremse, insbesondere fur ein Kraftfahrzeug. 
[0002] Elektromotorische Feststellbremsen in Kraftfahr- 5 
zeugen sollen den mit Muskelkraft betatigten mechanischen 
Handbremshebel ersetzen. Hierbei muss die elektromotori- 
sche Feststellbremse die aufzubauende Bremskraft am 
Bremsseil in sehr kurzer Zeit mit dem Bordnetz verfugbaren 
Strom bei moglichst kompakten Abmessungen aufbauen io 
konnen. Nach dem Anziehen der Bremse und Abschalten 
des Motors muss weiterhin durch geeignete Mafinahmen si- 
chergestellt werden, dass sich die Bremse durch eine even- 
tuelle unbeabsichtigte Ruckbewegung des Bremsseils nicht 
von selbst losen kann. 15 
[0003] Bekannte elektromotorische Feststellbremsen wei- 
sen einen Elektromotor auf, der ein Spindelgetriebe antreibt. 
Durch das Spindelgetriebe wird die Rotationsbewegung des 
Elektromotors in eine Translationsbewegung der Spindel 
umgewandelt. Die Translationsbewegung der Spindel wird 20 
auf ein Bremsstellgestange iibertragen, das fest mit dem 
Bremsseil verbunden ist. Zur Vermeidung einer unbeabsich- 
tigten Ruckbewegung des Bremsseils nach Abschalten des 
Motors ist das Spindelgetriebe selbsthemmend ausgelegt. 
Die Selbsthemmungseigenschaft wird durch eine niedrige 25 
Steigung des Gewindes der Spindel erreicht Dies fuhrt in 
der Folge jedoch zu einem geringen Wirkungsgrad der Fest- 
stellbremse, da ein solches Spindelgetriebe starke Reibungs- 
verluste aufweist. 

[0004] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine 30 
elektromotorische Feststellbremse anzugeben, durch die 
eine unbeabsichtigte Ruckbewegung des Bremsseils bei Ab- 
schalten des Motors vermieden wird und die zugleich im 
Vergleich zum Stand der Technik einen verbesserten Wir- 
kungsgrad aufweist. 35 
[0005] Die Aufgabe wird gelost durch eine elektromotori- 
sche Feststellbremse mit foigenden Merkmalen: Die Fest- 
stellbremse weist einen Bremsstell-Elektromotor und eine 
davon angetriebene Bremsstell-Abtriebswelle auf. Femer 
weist die Feststellbremse ein Bremssteil-Gestange und eine 40 
Antriebsverbindung von der Bremsstell-Abtriebswelle zu 
dem Bremssteil-Gestange auf. Die Antriebsverbindung ist 
ausgestaltet in Form einer Kurvenscheiben- bzw. Kulissen- 
fuhrung im Sinne einer Umsetzung der Rotation der Brems- 
stell-Abtriebswelle in eine Translation des Bremsstell-Ge- 45 
stanges durch ein entlang einer Rache der Kurvenscheiben- 
bzw. Kulissenfuhrung gefuhrtes Verstellelement. Die Fest- 
stellbremse weist mindestens eine Raststellung in der Flache 
der Kurvenscheiben- bzw. Kulissenftihrung auf im Sinne ei- 
ner gegeniiber Ruckstellungskraften selbsthemmenden Fix- 50 
Positionierung des Verstellelements. 

[0006] Zur Betatigung der Feststellbremse wird der Elek- 
tromotor betatigt. Der Rotor des Elektromotors dreht sich 
dabei in eine Ricbtung, die ein Zuspannen der Bremsbelage 
des Fahrzeuges bewirken soli (Bremsrichtung). Die Drehbe- 55 
wegung in Bremsrichtung wird uber die Bremsstell-Ab- 
triebswelle auf die Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung 
iibertragen. Dadurch bewegt sich das Verstellelement, das 
entlang einer ersten Acbse verstellbar angeordnet ist, ent- 
lang der Flache der Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung. 60 
Die Rache der Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung ist 
so ausgebildet, dass das Verstellelement eine Translations- 
bewegung durchfuhrt. Das Bremssteil-Gestange, das bei- 
spielsweise wie das Verstellelement entlang der ersten 
Achse verstellbar angeordnet ist, fuhrt daraufhin ebenfalls 65 
eine Translationsbewegung durch. 

[0007] Die Antriebsverbindung bestehend aus einer sol- 
chen Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung und einem sol- 
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chen Verstellelement weist sehr geringe Reibungsverluste 
auf, so dass die Feststellbremse einen hohen Wirkungsgrad 
aufweist. Die selbsthemmende Eigenschaft der Feststell- 
bremse wird durch die Raststellung realisiert. 
[0008] Die Steigung der Flache der Kurvenscheiben- bzw. 
Kulissenfuhrung an der S telle, an der sich das Verstellele- 
ment zu einem bestimmten Zeitpunkt befindet, bestimmt zu- 
sammen mit der am Verstellelement durch das Bremsge- 
stange wirkenden Kraft das minimale erforderliche vom 
Elektromotor aufzubringende Drehmoment. 
[0009] Die Raststellung stellt beispielsweise eine Vertie- 
fung in der Rache der Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuh- 
rung dar, in deren Mitte die Steigung der Flache gleich Null 
ist Bei Abschalten des Elektromotors bewirkt der durch das 
Bremssteil-Gestange hervorgerufene Druck des Verstellele- 
ments auf die Rache der Kurvenscheiben- bzw. Kulissen- 
ftihrung aufierhalb der Raststellung, dass die Kurvenschei- 
ben- bzw. Kulissenfuhrung sich aufgrund der Steigung ihrer 
Rache entgegen der Bremsrichtung dreht, bis das \fersteil- 
element in der Raststellung einrastet. Die Vertiefung ist der- 
art ausgelegt, dass das Verstellelement auch nicht aufgrund 
von ErschUtterungen selbstandig aus der Raststellung rut- 
schen kann. Die Raststellung stellt ein lokales energetisches 
Minimum dar. Befindet sich das Verstellelement in der Rast- 
stellung, so fuhrt der Druck des Verstellelements auf die 
Kurvenscheiben- bzw. KuUssenftihrung nicht zu einem 
Ruckstellmoment auf Getriebe und Motor. Das Verstellele- 
ment ist daher in der Raststellung fest positioniert. Erst eine 
Betatigung des Elektromotors in Bremsrichtung oder in zur 
Bremsrichtung entgegengesetzter Drehrichtung kann das 
Verstellelement aus der Raststellung losen. 
[0010] Vorzugsweise befindet sich die Raststellung an der 
Stelle der Rache der Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuh- 
rung, an der sich das Verstellelement befindet, wenn die 
Feststellbremse im wesentlichen mit Nennkraft angezogen 
ist 

[0011] Es ist vorteilhaft, wenn eine weitere Raststellung 
hinter der Raststellung angeordnet ist, urn kurzfristige Lan- 
gungen im Seil- und Bremssystem, vor allem Warmespiele, 
ausgleichen und die voile Nennkraft erreichen zu konnen. 
[0012] Es liegt im Rahmen der Erfindung, im Verlauf der 
Rache der Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung weitere 
Raststellungen anzuordnen. 

[0013] Da die Steigung der Rache zusammen mit der 
Kraft, die durch das Bremsgestange auf das Verstellelement 
wirkt, das minimale erforderliche Drehmoment des Elektro- 
motors bestimmt, kann die Rache durch 'variation seiner 
Kurvensteigung so ausgelegt werden, dass der Elektromotor 
im wesentlichen wahrend des gesamten Bremsvorgangs in 
etwa konstant belastet wird, obwohl wahrend des Bremsvor- 
gangs die Brems-Zustellkrafte fur das Bremssteil-Gestange 
stark variieren. Dadurch kann der Elektromotor standig in 
seinem gilnstigsten Arbeitspunkt unter Erzeugung eines be- 
stimmten Drehmoments arbeiten, so dass der Elektromotor 
hinsichtlich seiner BaugroBe und seiner batteriebeanspru- 
chenden Lei stung entsprechend einer Minimal-Belastung 
ausgelegt werden kann. Dies fuhrt zu einem besonders ho- 
hen Wirkungsgrad der Feststellbremse und einer guten Mo- 
torausnutzung. Die Bremszeit wird bei vorgegebener Maxi- 
malleistung des Elektromotors durch die beschriebenen 
Mafinahmen auf ein Minimum reduziert, da bei geringer 
Kraft am Verstellelement, das heifit bei einer geringen 
Brems-Zustellkraft, die Lei stung des Elektromotors trotz- 
dem optimal ausgenutzt wird, indem eine besonders 
schnelle Translationsbewegung des Bremsstell-Gestanges 
durchgefuhrt wird. In der Praxis bedeutet dies im wesentli- 
chen, dass zu Beginn des Bremsvorgangs zur Uberwindung 
des Luftspiels und der an deren mechanischen Spiele eine 
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groBe Steigung der Flache, das heiBt eine kleinere Oberset- 
zung, und im Bereich der hohen Zuspannkrafte fur das An- 
pressen der Bremsbelage eine kleinere Steigung der Flache, 
das heiBt eine groBere Obersetzung zwischen der Brems- 
stell-Abtriebswelle und dem Bremsstell-Gestange vorgese- 5 
hen ist. 

[0014] Die Verwendung einer Kurvenscheiben- bzw. Ku- 
lissenfiihrung ermoglicht also eine an die Bremsstellbela- 
stung angepasste variable "Obersetzung zwischen Rotation 
und Translation im Verlauf des Bremsvorgangs. 10 
[0015] Zur Erzielung einer besonders kompakten Fest- 
stellbremse ist es vorteilhaft, wenn das Bremsstell-Gestange 
achsparallel und in geringem radialen Abstand zu der 
Bremsstell-Abtriebwelle angeordnet ist. Die erste Achse, 
entlang der das Bremsstell-Gestange verschiebbar ist, ist 15 
folglich parallel zu einer zweiten Achse, entlang der sich die 
Bremsstell-Abtriebswelle erstreckt. Die Kurvenscheiben- 
bzw. KulissenfUhrung ist konzentrisch um die Bremsstell- 
Abtriebswelle angeordnet, so dass sie mit der Bremsstell- 
Abtriebswelle rotiert. In diesem Fall ist die Kurvenschei- 20 
ben- bzw. KulissenfUhrung axial ausgebildet, das heiBt, dass 
die Kurvenscheiben- bzw. KulissenfUhrung ein axiales Ho- 
henprofil aufweist, auf dem das Verstellelement bewegt 
wird. Eine solche Feststellbremse ist radial sehr kompakt 
und lasst sich folglich besonders einfach zwischen die \fcr- 25 
dersitze des Kraftfahrzeugs anordnen. 
[0016] Alternativ ist das Bremsstell-Gestange im wesent- 
lichen senkrecht zur Bremsstell-Abtriebswelle angeordnet. 
Das heiBt, dass die erste Achse im wesentlichen senkrecht 
zur zweiten Achse stent. In diesem Fall ist die Kurvenschei- 30 
ben- bzw. KulissenfUhrung nockenahnlich ausgestaltet. Die 
Flache, entlang der das Verstellelement gefuhrt wird, bildet 
den Umfang der Kurvenscheiben- bzw. KulissenfUhrung. 
Die Kurvenscheiben- bzw. KulissenfUhrung weist also ein 
radiales Hohenprofil auf. 35 
[0017] Eine solche radiale Kurvenscheiben- bzw. Kulis- 
senfUhrung lasst sich besonders einfach und kostengunstig 
herstellen, da die Kurvenscheiben- bzw. KulissenfUhrung 
fertigungstechnisch gesehen zweidimensional ist. 
[0018] Eine Feststellbremse mit einer radialen Kurven- 40 
scheiben- bzw. KulissenfUhrung weist den zusatzlichen Vbr- 
teil auf, dass das Verstellelement die Kurvenscheiben- bzw. 
KulissenfUhrung radial statt axial belastet, was zu wesent- 
lich gUnstigeren Lagerkraften fUhrt und wodurch die Le- 
bensdauer der Feststellbremse erhoht wird. 45 
[0019] Ein weiterer Vorteil einer Feststellbremse mit einer 
radialen Kurvenscheiben- bzw. KulissenfUhrung besteht 
darin, das eine Notbetatigung der Feststellbremse besonders 
leicht realisierbar ist. Verlauft die erste Achse, entlang der 
das Bremsstell-Gestange verschiebbar ist, zwischen den 50 
Vordersitzen des Kraftfahrzeugs und in der Ebene des Kraft- 
fahrzeugbodens, so kann die Notbetatigung als Kurbel aus- 
gestaltet sein, deren Achse senkrecht zum Fahrzeugboden, 
das heiBt von oben nach unten verlauft. Dazu verlauft die 
zweite Achse, entiang der sich die Bremsstell-Abtriebswelle 55 
erstreckt, entlang der Achse der Kurbel der Notbetatigung. 
Das Ende dieser Kurbel konnte in eine Innenkontur des von 
oben frei zuganglichen Endes der Motorachse - beispiels- 
weise einen Innenvierkant - formschlussig eingreifen. 
[0020] Eine Kurbel zur Notbetatigung ist jedoch auch bei 60 
einer Feststellbremse mit axialer Kurvenscheiben- bzw. Ku- 
lissenfUhrung moglich. In diesem Fall ist eine Kraftumlen- 
kung erforderlich, z, B. in Form einer Flexwelle, durch die 
die Drehbewegung der Kurbel, deren Achse senkrecht zur 
ersten Achse stent, auf das Verstellelement Ubertragen wird. 65 
[0021] Vorzugweise ist eine zusatzliche Hebelumsetzung 
zwischen dem Verstellelement und dem Bremsstell-Ge- 
stange angeordnet um mit der Kurvenscheiben- bzw. Kulis- 



senfUhrung einen groBeren Seilweg zurucklegen oder ho- 
here Seiikrafte erreichen zu konnen. 

[0022] Die Feststellbremse weist beispielsweise ein Ge- 
triebe, insbesondere ein Planetengetriebe, im Antriebsstrang 
zwischen der Rotorwelle des Bremsstell-Elektromotors und 
der Bremsstell-Abtriebswelle auf, um mit einem kleinen, 
kostengiinstigen Motor groBe Drehmomente an der Ab- 
triebswelle und in der Folge hohe Betatigungskrafte an den 
Bremsseilen erreichen zu konnen. 

[0023] Im folgenden werden AusfUhrungsbeispiele der 
Erfindung anhand der Figuren naher erlautert. 
[0024] Fig, 1 zeigt in perspektivischer Darstellung den 
Aufbau einer ersten elektromotorischen Feststellbremse. 
[0025] Fig, 2 zeigt in Seitenansicht die gegenseitige Stel- 
lung von Kurvenscheiben- bzw. KulissenfUhrung und Ver- 
stellelement zu Beginn eines Bremsvorgangs der ersten 
FeststeUbremse. 

[0026] Fig. 3 zeigt die gegenseitige Stellung von Kurven- 
scheiben- bzw. KulissenfUhrung und Verstellelement zum 
Ende eines Bremsvorgangs der ersten Feststellbremse. 
[0027] Fig. 4 zeigt die Abwicklung des Hohenprofils Uber 
den Umdrehungswinkel der Kurvenscheiben- bzw. Kulis- 
senfUhrung und die Lagedarstellung des Verstellelements 
bzw. dessen endseitiger Laufrolle gemaB den beiden Stel- 
lungen aus Fig. 2 und Fig. 3. 

[0028] Fig. 5 zeigt in perspektivischer Darstellung den 
Aufbau einer zweiten elektromotorischen Feststellbremse. 
[0029] Fig. 6 zeigt die gegenseitige Stellung von Kurven- 
scheiben- bzw. KulissenfUhrung und Verstellelement zu Be- 
ginn eines Bremsvorganges der zweiten Feststellbremse. 
[0030] Fig. 7 zeigt die gegenseitige Stellung von Kurven- 
scheiben- bzw. KulissenfUhrung und Verstellelement zum 
Ende eines Bremsvorgangs der zweiten Feststellbremse. 
[0031] In einem ersten AusfUhrungsbeispiel umfasst eine 
erste Feststellbremse einen Bremsstell-Elektromotor 1 ins- 
besondere einen fur einen Fensterheber-Stellantrieb in ei- 
nem Kraftfahrzeug entwickelten Kommutatormotor auf. 
Der Elektromotor 1 treibt in einer Aufnahmehalterung 10 
uber ein axial nachgeschaltetes Planetengetriebe 7 eine 
Bremsstell-Abtriebswelle 2 an. Die Bremsstell-Abtriebs- 
welle erstreckt sich entlang einer zweiten Achse A2 (siehe 
Fig. 1). 

[0032] Konzentrisch zur Bremsstell-Abtriebswelle 2 ist 
eine axiale Kurvenscheiben- bzw. KulissenfUhrung 3 ange- 
ordnet, die ein axiales Hohenprofil 3.1 aufweist, das eine 
Flache F beschreibt. Ein querriegelartiges axiales Verstell- 
element 5 mit einer Laufrolle 8 ist entlang einer ersten 
Achse Al, die parallel zur zweiten Achse A2 verlauft, ver- 
stellbar angeordnet Die Laufrolle 8 liegt auf der Flache F 
auf. Bei Drehung der Kurvenscheiben- bzw. KulissenfUh- 
rung 3 wird die Laufrolle 8 entlang der Flache F gefuhrt, 
wodurch das Verstellelement 5 eine dem Verlauf des axialen 
Hohenprofils 3.1 (Hubhohe H als Funktion des Umdre- 
hungswinkel a) entsprechende Translationsbewegung aus- 
fuhrt. Fur die mit der Bremsstell-Abtriebswelle 2 rotierende 
Kurvenscheiben- bzw. KulissenfUhrung 3 ist ein rnaximaler 
Umdrehungswinkel von ca. 360° vorgesehen, 
[0033] Das Verstellelement 5 ist unter Vermittlung einer 
Hebelumsetzung 6 an ein parallel zur ersten Achse Al in 
dichtem radialen Abstand zu einer Seilwaage 9 mit in an 
sich bekannter Weise angekoppelten Seilzug-Bremsbetati- 
gungen SI, S2 riickfuhrenden Bremsstell-Gestange 4 ange- 
lenkt. Dadurch kann die Rotationsbewegung der Bremsstell- 
Abtriebswelle 2 auf engstem Raum und mit einfach fertig- 
baren sowie montierbaren Umsetzungs- bzw. "Qbersetzungs- 
mitteln in eine Translationsbewegung des Bremsstell-Ge- 
stanges 4 ubertragen werden. Die Hebelumsetzung 6 kann je 
nach motorischer Antriebsleistung bzw. bremsseitiger 
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Brcmsbelastung vorteilhaft auch als Hebelubersetzung bzw. 
Hebeluntersetzung mit entsprechend unterschiedlichen He- 
bellangen eines antxiebsseitigen Hebelarms bzw. eines ab- 
triebsseitigen Hebelarms eines um einen Drehpunkt 
schwenkbaren Umsetzungshebels ausgebildet sein. s 
[0034] Ein fUr die Betatigung einer Feststellbremse spezi- 
fisches HShenprofil H = f(a) ist in Fig. 4 dargestellt. Das 
Hohenprofil, das den Verlauf der Flache F der Kurvenschei- 
ben- bzw. Kulissenfuhrung 3, auf dem das Verstellelement 5 
bewegt wird, wiedergibt, weist zwei Raststellungen Rl, R2 to 
auf. Die erste Raststellung Rl befindet sich bei a = ca. 320° 
an der Stelle der Flache F der Kurvenscheiben- bzw. Kulis- 
seiifiihrung 3, an der sich das Verstellelement 5 befindet, 
wenn die Feststellbremse im wesentlichen mit Nennkraft 
angezogen ist Die zweite Raststellung R2 befindet sich hin- 15 
ter der ersten Raststellung Rl. 

[0035] Fig. 4 zeigt ferner zwei beispielhafte Positionen 
zwischen einer linken Loses tellung L (a = 40°) und einer 
rechten Bremsstellung der das freie Ende des \ferstellele- 
ments 5 fuhrenden Laufrolle 8. In der rechten Bremsstellung 20 
befindet sich das Verstellelement 5 in der ersten Raststellung 
Rl. In beiden Raststellungen Rl, R2 ist nach einer Ausge- 
staltung der Erfindung die Laufrolle 8 und somit das freie 
Ende des Verstellelements 5 entgegen einer moglichen sy- 
stembedingten Ruckstellkraft nach Art einer durch den An- 25 
trieb des Bremsstell-Elektromotor 1 bei dessen Aktivierung 
aufhebbaren Selbsthemmung dadurch fixierbar, dass Vertie- 
fungen VI, V2 in dem Verlauf H = f(a) des axialen Hohen- 
profils 3.1 der Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung 3 
vorgesehen sind, in welche die Laufrolle 8 einsinkt und da- 30 
durch fixierbar ist. Auch die linke Losestellung L stellt eine 
Art Vertiefung dar, in der das Verstellelement 5 verbleibt, 
wenn der Elektromotor 1 nicht bet&tigt wird. 
[0036] Fig. 2 und 3 zeigen in Seitenansicht von Fig. 1 die 
beiden zuvor beschriebenen Ldsestellungen des Verstellele- 35 
ments 5. 

[0037] In einem zweiten AusfUhrungsbeispiel ist eine 
zweite Feststellbremse vorgesehen, die wie die erste Fest- 
stellbremse einen Bremsstell-Elektromotor 1\ eine Aufhah- 
mehalterung 10', ein Planentengetriebe T und eine Brems- 40 
stell-Abtriebswelle 2\ die sich endang einer zweiten Achse 
A2' erstreckt, aufweist (siehe Fig. 5). Konzentrisch zu der 
Bremsstell-Abtriebswelle 2* ist eine radiale Kurvenschei- 
ben- bzw. KuHssenfuhrung 3' befestigt, die im Gegensatz 
zum ersten Ausfuhrungsbeispiel ein radiales Hohenprofil 45 
3.1' aufweist 

[0038] Die zweite Feststellbremse weist ein Verstellele- 
ment 5' mit einer Laufrolle 8* auf, die en Liang dem radialen 
Hohenprofil, also auf einer Flache F am Umfang der Kur- 
venscheiben- bzw. Kulissenfuhrung 3' gefuhrt wird und da- 50 
durch eine Translationsbewegung endang einer ersten 
Achse Al f ausfiihrt, die senkrecht zur zweiten Achse A2* 
stent. 

[0039] Die Flache F weist zwei als Vertiefungen ausge- 
staltete Raststellungen Rl*, R2' auf. 55 
[0040] Das Verstellelement 5' ist direkt oder indirekt, z. B . 
tiber eine schlitzgefuhrte Zugvorrichtung 6' oder einen He- 
belmechanismus oder andere bekannte LinearfUhrungsprin- 
zipien und Uber ein Bremsstell-Gestange 4* mit einer Seil- 
waage 9' verbunden, welche parallel zur ersten Achse AT 60 
angeordnet isL 

[0041] In Fig. 5 ist schematisch eine Kurbel K zur manu- 
ellen Notbetatigung gezeigt Die Achse der Kurbel K ver- 
lauft parallel zur zweiten Achse A2\ 

[0042] Fig. 6 und 7 zeigen in Seitenansicht von Fig. 5 die 65 
beiden im Zusammenhang mit Fig. 4 beschriebenen Fixie- 
rungspositionen des Verstellelements 5*. 



Patentanspriiche 

1. Elektromotorische Feststellbremse insbesondere fur 
ein Kraftfahrzeug, 

mit einem Bremsstell-Elektromotor (1), insbesondere 
Kommutatormotor, 

mit einer vom Bremsstell-Elektromotor (1) angetriebe- 
nen Bremsstell-Abtriebswelle(2), 
mit einem Bremsstell-Gestange (4), 
mit einer Antriebsverbindung von der Bremsstell-Ab- 
triebswelle (2) zum Bremsstell-Gestange (4) in Form 
einer Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung (3) im 
Sinne einer Umsetzung der Rotation der Bremsstell- 
Abtriebswelle (2) in eine Translation des Bremsstell- 
Gestanges (4) durch ein entlang einer Flache (F) der 
Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung (3) gefUhrtes 
Verstellelement (5), 

mit mindestens einer Raststellung (Rl) in der Flache 
(F) der Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung (3) im 
Sinne einer gegenuber RucksteUungskraften selbst- 
hemmenden Fix-Positionierung des \ferstellelements 
(5). 

2. Feststellbremse nach Anspruch 1, bei der sich die 
Raststellung (Rl) an der Stelle der Hache (F) der Kur- 
venscheiben- bzw. Kulissenfuhrung (3) befindet, an der 
sich das Verstellelement (5) befindet, wenn die Fest- 
stellbremse im wesentlichen mit Nennkraft angezogen 
ist. 

3. Feststellbremse nach Anspruch 1 oder 2, bei der in 
der Hache (F) der Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuh- 
rung (3) mindestens eine weitere Raststellung (R2) an- 
geordnet ist. 

4. Feststellbremse nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
mit einer Ausbildung der Kurvenscheiben- bzw. Kulis- 
senfuhrung (3) im Sinne einer im wesentlichen kon- 
stanten Belastung des Bremsstell-Elektromotors (1) 
wahrend im wesentlichen des gesamten Bremsvorgan- 
ges. 

5. Feststellbremse nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
bei der die Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung (3) 
als axiale Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung (3) 
ausgebildet ist, 

bei der die Flache (F) der Kurvenscheiben- bzw. Kulis- 
senfuhrung (3) ein axiales Hohenprofil bildet, 
bei der das Bremsstell-Gestange (4) parallel zu einer 
ersten Achse (Al) verstellbar angeordnet ist, 
bei der sich die Bremsstell-Abtriebswelle (2) endang 
einer zweiten Achse (A2) erstreckt, 
bei der die erste Achse (Al) und die zweite Achse (A2) 
im wesentlichen parallel zueinander verlaufen. 

6. Feststellbremse nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
bei der die Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung (3') 
nockenformig ausgebildet ist, 

bei der die Flache (F) der Kurvenscheiben- bzw. Kulis- 
senfuhrung (3*) ein radiales Hohenprofil bildet, 
bei der das Bremsstell-Gestange (4*) parallel zu einer 
ersten Achse (Al*) verstellbar angeordnet ist, 
bei der sich die Bremsstell-Abtriebswelle (2') endang 
einer zweiten Achse ( A2*) erstreckt, 
bei der die erste Achse (Al*) im wesentlichen senkrecht 
zur zweiten Achse (A2^ verlauft. 

7. Feststellbremse nach Anspruch 6, 

mit einer Kurbel (K) zur Notbetadgung der Feststell- 
bremse, 

bei der die Kurbelachse der Kurbel (K) parallel zur 
zweiten Achse (A2 1 ) verlauft. 

8. Feststellbremse nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
mit einer zusatzlichen I lebel umsetzung (6) zwischen 
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dem Verstellelement (5) an dem Bremsstell-Gestange 
(4). 

9. Feststellbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 8, 
mit einem Getriebe (7), insbesondere einem Planeten- 
getriebe, im Antriebsstrang zwischen dem Bremsstell- 5 
Elektromotor (1) und der Bremsstell- AbtriebsweUe (2). 

10. Feststellbremse nach einem der Anspriiche 1 bis 9, 
bei der die Raststellung (Rl) als Vertiefung der Rache 
(F) der Kurvenscheiben- bzw. Kulissenfuhrung (3) aus- 
gebildet ist. 10 
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